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Einleitung

Eine Dienstreise ist eine durch den Beruf be-
dingte Reise, um vorübergehend außerhalb der 
regelmäßigen Arbeitsstätte und auch außerhalb 
der Wohnung eine vertraglich geschuldete 
Arbeitsleistung zu erbringen.

Für die meisten Angestellten kann der Firmensitz 
bzw. ein Büro als regelmäßige Arbeitsstätte 
angesehen werden. Aus verschiedensten Grün-
den gibt es aber auch eine nennenswerte Zahl 
an Angestellten, die an wechselnden Orten ihre 
Arbeitsleistung erbringen müssen. Gründe 
können z. B. Besuche von Kunden, Lieferanten, 
Messen oder anderen Firmenstandorten sein. 
Die Tätigkeiten, die an den Zielorten durchge-
führt werden sollen, reichen dabei von Meetings 
bis hin zu komplexen Montage- oder Wartungs-
tätigkeiten.

Dienstreisen, die rund um die Welt stattfinden, 
bringen eine ganze Reihe von zusätzlichen 
Gefährdungen mit, je nach Zielland/Zielort. 
Angefangen bei anderen/fremden Kulturkreisen 
über unterschiedliche Infektionsgefahren bis 
hin zu extremen klimatischen Verhältnissen 
müssen sich Dienstreisende an verschiedene 
Faktoren gewöhnen. Auch die politische Stabili-
tät oder Terrorismus sind in einigen Regionen 
der Welt nicht zu unterschätzende Risiken.

Konzentriert man sich allerdings auf Risiken des 
eigentlichen Fluges, stehen direkt die Themen 
Jetlag und individuelle Thromboserisiken im 
Fokus. Als Jetlag wird dabei die Störung des 
Schlaf-Wach-Rhythmus (zirkadian) bezeichnet, 
die durch das Überfliegen von mehreren Zeit-
zonen verursacht wird. Ein Flug ab 3500 km 
Distanz wird als Fernflug oder Langstreckenflug 
bezeichnet. Nicht bei jedem Fernflug müssen 
Zeitzonen überflogen werden.

Eine lange Flugreise allein wird bei einem ge-
sunden jungen Menschen keine Thrombose 
auslösen [1]. Thromboserisiken betreffen vor 
allem Menschen mit entsprechenden Vorerkran-
kungen und Risikofaktoren. Dabei sind starke 
Risikofaktoren z. B. große orthopädische oder 
tumorbedingte Operationen mit langer Bettläge-
rigkeit. Alter, Luftverschmutzung und die Reise-
zeitdauer sind dagegen schwache Risikofakto-
ren. Übergewicht, Rauchen, die Einnahme  
der Anti-Baby-Pille, Mangel an Bewegung und 
Herzschwäche bergen mittlere Risiken [2]. 
Neben solchen erworbenen Risikofaktoren gibt 
es auch genetische Risikofaktoren, wie verschie-
dene Gerinnungsstörungen. Unter Umständen 
erhöht sich das Risiko einer Thrombose um das 
26-fache durch bestimmte Gerinnungsstörun-
gen [3]. Die Einschätzung des Risikos durch 
verschiedene Faktoren wird kontrovers disku-
tiert und ist individuell zu betrachten.

Den Arbeitgebern sind solche individuellen 
Risikofaktoren in der Regel nicht bekannt. Im 
Rahmen einer Unterweisung bezüglich Aus-
landsreisen sollte darauf hingewiesen werden, 
dass ein langer Flug ein schwacher Risikofak-
tor für eine Thrombose ist. Bei zusätzlichen 
Risikofaktoren/Vorerkrankungen sollte ärzt-
licher Rat bezüglich Thromboseprophylaxe 
eingeholt werden (Stützstrümpfe, Medika-
mente). Ob dies im Rahmen einer allgemeinen 
arbeitsmedizinischen Wunschvorsorge oder 
einer hausärztlichen Konsultation stattfindet, 
kann den Beschäftigten überlassen werden.



1  Ergonomie im Flugzeug

Grundsätzlich ist zwischen Flugzeugen im Kurz-
streckeneinsatz und Flugzeugen für die Lang-
strecke zu unterscheiden. Aufgrund der Vielzahl 
an unterschiedlichen Flugzeugmodellen und 
der Bestuhlung in Abhängigkeit von der Flugge-
sellschaft gibt es bei dem Platzangebot in Flug-
zeugen eine große Spannweite. Generell lässt 
sich ableiten, dass die Bestuhlung in kleineren 
Flugzeugmodellen für die Kurzstrecke enger ist 
als für Langstreckenflüge. Während auf Kurz-
streckenflügen, wenn überhaupt, nur eine Unter-
scheidung in Business- und Economy Class 
gemacht wird, gibt es auf Langstreckenflügen 
die Unterscheidung in First-, Business-, Premi-
um-Economy (Lufthansa; „Best“ bei Eurowings) 
und die Economy Class. Die Bestuhlung der 
höherwertigen Klassen ist verschieden. Mitunter 
entfällt die First-Class, wobei die Business Class 
dann abhängig von der Fluggesellschaft beson-
ders komfortabel sein kann. Generell ist allen 

Fluggesellschaften gemein, dass nur First- und 
Business Class eine ebene und waagerechte 
Schlaffläche bieten. Dies ist die Bedingung für 
einen annähernd erholsamen Schlaf. Die Rü-
ckenlehnen in der Premium Economy- und 
Economy-Class können dagegen nur leicht nach 
hinten geneigt werden und nicht als eine ebene 
Schlaffläche dienen. Eine Übersicht über ver-
schiedene Klassen, wie die Business Economy 
Class, findet sich z. B. unter [4]. Bei der Luft-
hansa lässt sich ein Premium Economy Sitz  
mit 130° ein Stück weiter nach hinten neigen  
als ein sonst üblicher Economy Sitz mit 113°.

Schon Nachemson [5] zeigte 1966 die Unter-
schiede zwischen verschiedenen Körperhaltun-
gen (siehe Abbildung 1) für die Bandscheiben. 
Das Druckverhältnis zwischen sitzender und 
liegender Körperhaltung wurde auch von Wilke 
et. Al. [6] 1999 weitestgehend bestätigt.
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Bandscheibe – Druckbelastung im Alltag

Abb. 1: Flüssigkeitsaufnahme und -abgabe der Bandscheibe nach Nachemson [5]

Druck der  
unteren LWS

Flüssigkeitsaufnahme Flüssigkeitsabgabe

Quelle: BGN
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Die waagerechte Schlafposition ist von zentra-
ler Bedeutung für die Regeneration der Band-
scheiben. Am Tag verlieren Bandscheiben 
Wasser und werden dünner. Bandscheiben 
besitzen keine eigenen Blutgefäße, sondern 
erhalten Nährstoffe, Sauerstoff und Flüssigkeit 
nur durch Diffusion aus dem umliegenden 
Gewebe. Vor allem im Liegen, also Entlastung, 
saugen sich die Bandscheiben mit Flüssigkeit 
voll. Mit steigendem Wassergehalt wird die 
Bandscheibe auch dicker. Deshalb sind Men-
schen morgens bis zu zwei Zentimeter größer 
als abends. Nur bei Entlastung in waagerechter 
Schlafposition können die Bandscheiben sich 
wieder mit Flüssigkeit vollsaugen, um den 
Belastungen des Folgetages standzuhalten. 

Neben der Neigung ist wahrscheinlich der wich-
tigste Faktor für die Ergonomie im Flugzeug der 
Sitzabstand zum Vordersitz. 

Recherchiert man die Sitzabstände zum Vor-
dersitz (siehe Abbildung 2) in Flugzeugen auf 
Internetreiseportalen [7] und vergleicht diese 
mit der Gesäß-Knielänge aus der DIN 33402-
2:2005-12 [8] (je nach Alter, 95. Perzentil männ-
lich: 64,5 cm – 66 cm), sieht man deutlich, wie 
eng es in der Economy Class wird. Das 95. Per-
zentil bedeutet, dass 95 % der Männer kleiner 
sind, aber auch 5 % größer sind. Für den Sitzab-
stand in einem Lufthansa A340-600 von 78 cm 

bleibt bei dem 95. Perzentil der Männer je nach 
Alter nur noch 12 cm - 13,5 cm Platz. Die Maßan-
gaben in der DIN 33402, also auch die rund 12 cm 
Abstand vom Knie zum vorderen Sitz, gelten ohne 
Kleidung. Orientiert man sich an der DIN EN 547 
Teil 2 [9] kann ein Bekleidungszuschlag von 
20 mm sowie ein Bewegungszuschlag von 50 mm 
zu den reinen Körpermaßen addiert werden, 
was den Abstand auf 5 cm reduziert.

Für die 5 % der männlichen Bevölkerung, die 
größer sind, wird es besonders eng. Darüber 
hinaus kann die Rückenlehne des vorderen 
Sitzes zurückgelehnt werden, sodass nochmals 
einige Zentimeter verloren gehen.

Die Sitzbreite ist ebenfalls wichtig und oft zu 
eng, weshalb stark übergewichtige Menschen 
teilweise den Nebensitz mitbuchen müssen.  
Zu beachten ist auch, dass schon bei mittleren 
Körpermaßen die Schulterbreite von Männern 
mit 48 cm nach der DIN 33402-2 [8] – wiederum 
ohne Kleidung – die Sitzbreite von maximal 
46 cm [10] in der Economy Class überschritten 
ist. Für den mittleren Sitz einer Dreiersitzgruppe 
wirken sich diese Maße von beiden Seiten als 
besonders beengend aus. 

Insgesamt stellen die Platzverhältnisse der 
Economy Class unter ergonomischen Gesichts-
punkten nur das Mindestmaß des Platzbedarfes 

Ergonomie im Flugzeug

Der Sitzabstand zum Vordersitz ist ein wichtiger 
Faktor für die Ergonomie im Flugzeug. 

Abb. 2: Gesäß-Knielänge (1) und Sitzabstand zum 
Vordersitz (2)

1

2
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Fernflüge in der Economy Class führen besonders 
bei großen Menschen zu einer Zwangshaltung. 

dar. Für die fünf Prozent der größten Männer 
kann man davon ausgehen, dass diese über 
viele Stunden eine Zwangshaltung einnehmen 
müssen. Die Platzverhältnisse in einer Premium 
Economy Class sind dagegen deutlich komfor-
tabler und lassen sogar etwas Spielraum für 
„dynamisches Sitzen“.

Der wichtigste Punkt für Langstreckenflüge ist 
aber die Neigung der Rückenlehne bis 180°,  
also in waagerechte Position. Mit einer zusätzlich 
ausklappenden Fußstütze entsteht dabei eine 
Liegefläche von ca. 190 cm, die es ermöglicht,  
die Beine auszustrecken. Diese Liegefunktion  
ist nur ab Business Class aufwärts verfügbar.  
In einer Sitzposition wird Schlaf wahrscheinlich  
für die meisten Menschen nicht erholsam sein, 
während in einer waagerechten Schlafposition 
ein paar Stunden erholsamer Schlaf zumindest 
möglich wird. Die liegende Position erfüllt auch 
die bereits erwähnte wichtige Funktion für die 
Entlastung und Regeneration der Wirbelsäule 
bzw. der Bandscheiben. Das Hochlegen der 

Beine ist für Menschen mit erhöhtem Thrombose-
risiko förderlich, da sich das Blut weniger in den 
Beinvenen staut.

Ob Schlaf möglich ist, hängt unter Umständen 
auch noch von anderen Faktoren ab. So ist ein 
Fenstersitz für Schlafen eventuell geeigneter, 
um nicht von aufstehenden Sitznachbarn ge-
weckt zu werden, was bei einem Sitz am Gang 
nicht vermeidbar wäre.
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2  Jetlag 

Wenn Flüge in Ost-West-Richtung und damit 
über mehrere Zeitzonen erfolgen, führt dies  
ab einer bestimmten Anzahl von überflogenen 
Zeitzonen zu einer Störung des zirkadianen 
Rhythmus. Flüge in Nord-Süd-Richtung bewir-
ken gewöhnlich kein Jetlag, können aber er-
hebliche klimatische Schwankungen mit sich 
bringen, z. B. einen Winter-Sommer-Wechsel 
von Nord- zu Südhalbkugel. Möglich wird der 
Jetlag überhaupt erst durch die hohen Reisege-
schwindigkeiten von Flugzeugen durch den 

rasanten technologischen Fortschritt seit den 
Sechzigerjahren. Ohne diese hohen Reisege-
schwindigkeiten würde man für gewöhnlich 
höchstens eine Zeitzone mit dem Auto oder 
vielleicht zwei Zeitzonen mit einem Hochge-
schwindigkeitszug am Tag überschreiten. Laut 
des Deutschen Zentrums für Luft- und Raum-
fahrt e. V. (DLR) [11] kann der menschliche 
zirkadiane Rhythmus 60-90 Minuten Zeitver-
schiebung pro Tag ausgleichen, weshalb Jetlag 
nur bei Flugreisen auftreten kann.

2.1 Zirkadiane Rhythmik des Menschen

Der persönliche Tag-Nacht-Rhythmus des 
Menschen unterliegt einer Tages- und Nacht-
periodik mit Einfluss auf mehrere Körperfunkti-
onen wie Atmung, Verdauung, Schlafphasen 
und viele weitere. So hat z. B. die Körpertem-
peratur ihr Maximum am Tag und ihr Minimum 
in der Nacht. Viele dieser Effekte sind in dem 
BG-Infoblatt „Schichtarbeit - Leben gegen den 
Rhythmus“ [12] beschrieben, vor allem auch 
die Schwankung der Leistungsfähigkeit des 
Menschen über den Tagesverlauf. Weitere 
nützliche Informationen bietet die Übersichts-
seite „Schichtarbeit“ der DGUV [13]. Das DLR 
[11] nennt ebenfalls die Körpertemperatur und 
Hormonsekretion als Körperfunktionen sowie 
allgemein die Leistungsfähigkeit des Men-
schen als Eigenschaften die tageszeitlichen 
Schwankungen unterliegen. Besondere Bedeu-
tung für die aktuelle Forschung hat die Mes-
sung des Schlafhormons Melatonin im Spei-
chel, wie bei Borugian et. al. [14] gezeigt.  

Dass viele Körperfunktionen autonom gesteuert 
werden, ist für das DLR [11] bewiesen, da Unter-
suchungen zeigten, dass sich ohne äußere 
Einflüsse die zirkadianen Rhythmen auf im 
Mittel 24,5 Stunden einstellen. Trotzdem unter-
liegen die Körperfunktionen bzw. die innere Uhr 
zu einem Teil einer Regulation durch äußere 
Zeitgeber in Form von Licht, sozialen Kontakten, 
Essens- oder Schlafenszeiten. Vor allem der 
natürliche Tag-Nacht-Wechsel synchronisiert 
den menschlichen Rhythmus auf 24 Stunden.
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2.1.1  Störung des Rhythmus 
durch Flugreisen

Ost-West-Flüge sind mit einer spontanen Ver-
schiebung der bisher synchronen Umweltfakto-
ren verbunden. Diese Verschiebung bewirkt 
eine zeitliche Differenz zwischen dem aktuel-
len Tag-Nacht-Rhythmus vor Ort und der eige-
nen inneren Uhr, die als Desynchronisation 
zwischen zirkadianem Rhythmus und natürli-
chen Zeitgebern bezeichnet wird. Der mensch-
liche Rhythmus ist nicht in der Lage, diese 
Desynchronisation ad hoc auszugleichen, 
sondern braucht mehrere Tage bis Wochen,  
um vollständige Synchronisation herzustellen. 
Diese Unfähigkeit, sich direkt der neuen Zeit 
anzupassen, erzeugt das Phänomen Jetlag.

Die Geschwindigkeit, sich der neuen Zeit anzu-
passen, ist von Mensch zu Mensch unterschied-
lich. Schnellere Anpassung ist bei jüngeren 
Menschen, Abendtypen und Menschen mit eher 
instabilem Rhythmus möglich. Entsprechend 
brauchen ältere Menschen, Morgentypen und 
Menschen mit ausgeprägtem stabilem Rhyth-
mus eventuell länger. Der zirkadiane Rhythmus 

der Körpertemperatur wird als Maß für den 
Jetlag bzw. für die Anpassung an die neue Zeit 
genommen. Vor der Reise zeigt die Temperatur 
oft ihr Maximum bei 15 bis 17 Uhr und ihr Mini-
mum bei 3 bis 5 Uhr, wie auch im BG-Infoblatt 
[12] abgebildet. Dieser regelmäßige Temperatur-
verlauf bricht infolge der Zeitverschiebung 
zusammen und bildet sich frühestens nach 
mehreren Tagen wieder stabil aus. Ähnlich ist 
es auch bei Nachtarbeiterinnen und Nachtar-
beitern, deren Maxima im Temperaturverlauf 
sich mit jeder Nachtschicht abschwächt. Aller-
dings führt selbst Dauernachtschicht bei diesen 
nicht zu einer kompletten 12-Stunden-Verschie-
bung des Temperaturverlaufs [12].

Die Synchronisation erfolgt bei verschiedenen 
Körperfunktionen unterschiedlich schnell, was 
als interne Dissoziation beschrieben wird [11]. 
Die Adrenalinausschüttung stellt sich z. B. 
innerhalb von drei bis sechs Tage schnell um, 
während die Anpassung der Cortisol-Ausschüt-
tung acht Tage oder länger braucht. Cortisol  
gilt durch die Cortisol-Aufwachreaktion als 
„Wachmacher-Hormon“ und steht dem „Schlaf-
hormon“ Melatonin gegenüber. Die Cortisol- 

Langstreckenflüge bringen die innere biologische 
Uhr in Unordnung.
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Aufwachreaktion ist bei Schlafstörungen durch 
Jetlag geringer ausgeprägt. Bei kritischen Zeit-
verschiebungen von 7 bis 11 Stunden nach 
Osten kann eine für verschiedene Körperfunk-
tionen unterschiedliche Anpassungsstrategie 
erfolgen. Einige Körperfunktionen synchroni-
sieren mittels Verkürzung, während andere 
mittels Verlängerung synchronisieren.

2.1.2 Auswirkungen des Jetlags 

Die Symptome des Jetlags hängen in ihrer Stärke 
und Dauer von individuellen Unterschieden des 
Reisenden sowie von der Flugrichtung und von 
der Anzahl der überflogenen Zeitzonen ab.

Der Flug über viele Zeitzonen hat eine erhebli-
che Beeinträchtigung des Wohlbefindens zur 
Konsequenz. Als typische Beschwerden treten 

Störungen von vegetativen Funktionen wie z. B. 
Hungergefühl, Schlaflosigkeit, Schläfrigkeit, 
erhöhte Ermüdung, verminderte Leistungsfä-
higkeit sowie gastrointestinale und psychoso-
matische Probleme auf. Die am häufigsten 
bemerkten Symptome nach Fernflügen sind die 
Störungen des Schlafs [11]. Die üblichen Be-
schwerden, sowohl von Flugpersonal als auch 
von Reisenden, sind Einschlafschwierigkeiten, 
wiederholtes spontanes Aufwachen während 
der Nacht und ein Schlafdefizit durch frühes 
Aufwachen am Morgen. Das DLR [11] nennt 
dabei einige Veränderungen in der Schlafstruk-
tur als messbare objektivierbare Folgen des 
Jetlags. Schlechter Schlaf erhöht die Tagesmü-
digkeit und verringert die Leistungsfähigkeit. 
Die Ursachen der Schlafstörungen, die mit dem 
zirkadianem Rhythmus zu tun haben, sind den 
meisten Menschen unbekannt.

2.2 Anpassung an veränderte Zeitzone 

Die Resynchronisation bei Flügen Richtung 
Westen verläuft über eine Verlängerung der 
zirkadianen Periodik. Bei Flügen Richtung Osten 
(Ostflügen) bis sechs Stunden findet entspre-
chend eine Verkürzung der Periodenlängen 
statt. Bei Ostflügen, die mit einer Verkürzung 
des Rhythmus um z. B. neun Stunden verbun-
den waren, fand man häufiger eine Verlänge-
rung um 15 Stunden („anti-dromic effect“).

Als Gedankenexperiment kann man die Aus-
wirkungen an realen Flugangeboten einmal 
durchspielen:

Bei einem Flug von Frankfurt nach Los Angeles 
würde man bei Start 11 Uhr um 15 Uhr Ortszeit in 
Los Angeles landen. Diese Ortszeit entspricht 
aber 0 Uhr Frankfurter Ortszeit, für die biologi-
sche Uhr der Fliegenden ist also schon Mitter-
nacht. Wenn man annimmt, dass Reisende erst 
um 22 Uhr Ortszeit Los Angeles zu Bett gehen, 
entspricht das eigentlich 7Uhr morgens „biologi-
scher“ alter Frankfurter Zeit. Die Zeitverschie-
bung würde sich am Beispiel Flug Frankfurt–Los 
Angeles also „anfühlen“ wie morgens um 7 Uhr 
ins Bett zu gehen, also neun Stunden länger 
wach zu bleiben. 

Ein Flug Richtung Osten könnte z. B. von Frank-
furt 18 Uhr nach Seoul sein. Landung in Seoul 
ist 11 Uhr Ortszeit, was aber nach Frankfurter 
Zeit 3 Uhr nachts entspricht. 

westwärts Frankfurt  
(Ortszeit)

Los Angeles 
(Ortszeit)

Abflug 11:00

Ankunft 00:00 15:00

ostwärts Frankfurt  
(Ortszeit)

Seoul 
(Ortszeit)

Abflug 18:00

Ankunft 03:00 11:00

Tab. 1: Beispiel 1, Zeitverschiebung Flug westwärts 
Frankfurt–Los Angeles (9 Zeitzonen)

Tab. 2: Beispiel 2, Zeitverschiebung Flug ostwärts 
Frankfurt–Seoul (9 Zeitzonen)
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Tabelle 2 soll das besondere Problem des Ostflu-
ges über Nacht zeigen. Durch den Nachtflug ist es 
eigentlich unumgänglich, während des Flugs zu 
schlafen. Das DLR [11] beschreibt es als fast un-
möglich, normalen Schlaf auf einem solchen Flug 
zu finden. Man würde um 3 Uhr nachts in seinem 
„alten Biorhythmus“ geweckt, um von Bord zu 
gehen. Wahrscheinlich würde der „anti-dromic 
effect“ zum Tragen kommen. Statt acht Stunden 
Verkürzung würde eine Verlängerung des Bio-

2.3 Empfehlungen gegen Jetlag 

rhythmus um 16 Stunden stattfinden. Unter der 
Annahme, dass erholsamer Schlaf in den beeng-
ten Verhältnissen der Economy Class nicht mög-
lich war, bedeutet dies für Beispiel 2: Wenn die 
Mitarbeiterin bzw. der Mitarbeiter in Beispiel 2 um 
16 Uhr Ortszeit in Seoul einen Termin wahrneh-
men soll, könnte das bedeuten, die Person wäre 
ungefähr 33 Stunden wach. Dienstreisende, die in 
Seoul nach einem Termin um 22 Uhr Ortszeit ins 
Bett gehen, wären dann sogar 39 Stunden wach.

Viele Airlines geben Tipps, um mit den Belas-
tungen eines Fernfluges zurecht zu kommen. 
Die Lufthansa [15] gibt einfache Hinweise, wie 
man am besten mit Jetlag umgeht bzw. versu-
chen kann, ihn abzumildern.

Wer die Möglichkeit hat, seinen Flug entspre-
chend zu planen, kann auch versuchen, sich an 
die Empfehlungen von Waterhouse [16] bezüg-
lich einer Exposition gegenüber Licht zu halten. 
Die Reisenden sollen bei diesen Empfehlungen 
Lichtexposition vor dem Temperaturminimum 
ihres Biorhythmus um 5 Uhr morgens vermei-
den. Oft ist dies bei Flügen nach Westen auto-
matisch erfüllt, wenn man am Zielort direkt im 
dortigen Tag-Nacht-Rhythmus lebt. Bei Ostflü-
gen kommt es aber oft – wie in Tabelle 2 be-
schrieben – zu einer Lichtexposition um 11 Uhr 
Ortszeit Seoul, was 3 Uhr nachts im eigenen 
Biorhythmus entspricht und eine Verlängerung 
des Biorhythmus auslösen kann. Eastman 
et. al. [17] beschreiben dieses Phänomen eben-
falls und versuchen, mittels Lichtgabe den 
zirkadianen Rhythmus entsprechend anzupas-
sen. Diese Vorgehensweise ist wissenschaftlich 
nicht abschließend erforscht.

Um den Biorhythmus möglichst schnell anzupassen, 
sollte auf die richtige Lichtexposition geachtet werden.
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3   Gefährdungsbeurteilung bei  
komplexen Zusammenhängen  
durch Fernflugreisen

Neben Ergonomie und Jetlag spielt bei Fernflü-
gen eine ganze Reihe von weiteren Faktoren 
eine Rolle. In diesem Zusammenhang soll auf 
die sozialversicherungsrechtlichen Sonderfälle 
der Broschüre „Gesetzliche Unfallversicherung 
bei Entsendung ins Ausland“ [18] verwiesen 
werden. Auch die DGUV Information 240-350 
Handlungsanleitung für arbeitsmedizinische 
Untersuchungen nach dem DGUV Grundsatz 
G 35 „Arbeitsaufenthalt im Ausland unter be-
sonderen klimatischen oder gesundheitlichen 
Belastungen“ [19] sollte beachtet werden. Des 
Weiteren gibt es eine Vielzahl von Informatio-
nen und Checklisten der verschiedenen Unfall-
versicherungsträger [20;21;22;23]. In diesen 
werden mögliche Gefährdungen abgefragt oder 
auf diese hingewiesen. Politische Stabilität, 
Terrorismus, Tropenkrankheiten, klimatische 
Bedingungen (extreme Kälte bis tropisch feuch-
te Hitze), kulturelle Besonderheiten und viele 
Faktoren mehr stellen neben den physischen 
Belastungen für die Dienstreisenden zusätzlich 
eine psychische Belastung dar.

In Beispiel 2 wurde deutlich dargelegt, dass  
bei einem Fernflug durch Jetlag eine erhebliche 
Übermüdung auftreten kann. Bei sicherheitsre-
levanten Tätigkeiten, z. B. Montagefachkräften, 
die Revisions- und Instandhaltungsarbeiten im 
Ausland durchführen sollen, bedeutet diese 
Übermüdung eine Vergrößerung von Unfall- oder 
Gesundheitsrisiken. Möglicher Schlafmangel 
sollte bei Reisenden in der Economy Class, die 
keine ausreichende Zeit für die Anpassung des 
Biorhythmus an das Zielland bekommen haben, 
auf jeden Fall in der Gefährdungsbeurteilung 
berücksichtigt werden.

Schlafmangel am Ankunftsort sollte in der Gefährdungs-
beurteilung berücksichtigt werden.
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4   Zusammenfassung und Empfehlungen 

Die Planung einer Dienstreise mit dem Flugzeug 
in Ost-West-Richtung sollte durch die Dienstrei-
senden selbst oder im Einvernehmen mit die-
sen stattfinden.

Die ergonomischen Bedingungen in der Econo-
my Class eines Flugzeugs sind nicht an die 
Körpermaße des Menschen angepasst. Für die 
5 % der größten Reisenden nach DIN 33402-2 [8] 
ist das Platzangebot nicht ausreichend. Ohne 
zumindest einen Economy Platz mit erhöhter 
Beinfreiheit oder einen Premium Economy Sitz 
ist ein Langstreckenflug für große Menschen 
eine Belastung. Neben großen Menschen dürf-
ten auch alle Menschen mit besonderen Ein-
schränkungen einen Langstreckenflug unter 
beengten Verhältnissen als belastend empfin-

den. So sind die Belastungen für Schwangere, 
Menschen mit Rücken-, Bandscheiben-, Hüft- 
oder Knieproblemen, Thromboserisikopatienten 
und generell ältere Personen erhöht. 

Dass Jetlag ein objektives Problem und nicht nur 
ein subjektives Empfinden der Reisenden dar-
stellt, ist umfangreich belegt. Zentraler Punkt ist 
dabei immer der zirkadiane Rhythmus des 
Menschen und die negativen Folgen äußerer 
Faktoren auf diesen Rhythmus. Deshalb wird 
Jetlag auch oft zusammen mit Schichtarbeit 
behandelt, wobei die Problematik Schichtarbeit 
im Arbeitsleben vermutlich häufiger vorkommt 
und helfen kann, den Jetlag zu verstehen. Aller-
dings unterscheidet sich Jetlag in einigen Fein-
heiten von Schichtarbeit.

Vorzüge von Business Class Flügen sind u. a. die Möglichkeit zum Liegen.
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Zusammenfassung und Empfehlungen 

Aufgrund der besonderen Charakteristik des 
Jetlags bei Ostflügen über 6 Stunden ist eine 
Phase der Erholung nach der Ankunft empfeh-
lenswert. Wie lange diese Erholungsphase 
dauern sollte, kann nur schwer eingeschätzt 
werden. Wegen der interindividuellen Unter-
schiede in der Anpassungsfähigkeit an einen 
Jetlag kann der Zeitraum bis zur vollständigen 
Anpassung mehrere Wochen dauern. Der akute 
Schlafmangel von 33 Stunden im Beispiel 2 
kann eigentlich kaum produktive Arbeit im 
Sinne des Unternehmenserfolgs erwarten 
lassen. Die Problematik des Schlafdefizits sollte 
sowohl für den Unternehmenserfolg als auch 
für die Gesundheit der Beschäftigten bedacht 
werden. Dienstreisende können sich, gerade 
bei gefährlichen Arbeiten nach einem langen 
Flug, unter Umständen auf die DGUV V1 „Grund-
sätze der Prävention“ § 15 Absatz 1 [24] berufen 
und aufgrund ihres persönlichen Zustands 
gefährliche Arbeiten einstellen.

Bei einem Business Class Flug ist der Vorteil, 
dass schon auf dem Flug eine Anpassung an 
die Zeitumstellung durch erholsamen Schlaf 
versucht werden kann. Dies kann die Arbeits-
fähigkeit direkt am Zielort erhöhen. Vor allem 
bei Kurzaufenthalten kann dies sinnvoll sein, 
da eine Anpassung an die Ortszeit ohnehin 
nicht erfolgt. Durch entsprechende Planung 
und vorbereitende Verschiebung der Schlaf-
phasen in den Tagen vor der Reise kann der 
Jetlag eventuell zusätzlich verringert werden.

Als Möglichkeit für Reisen von maximal 1 bis 2 
Tagen bietet sich an, dass Dienstreisende auf 
den Flügen im eigenen zirkadianen Rhythmus 
bleiben und versuchen, am Zielort den Rhyth-
mus beeinflussende Faktoren, also Tageslicht, 
weitestgehend zu vermeiden. Dazu müsste die 
Möglichkeit gegeben sein, auf den Flügen 
liegend zu schlafen, wofür Business Class nötig 
ist. Um Termine wahrnehmen zu können, müssen 
sich die Zeitzonen von Abflug- und Zielort ent-

sprechend überschneiden, damit zu normalen 
Geschäftszeiten Termine wahrgenommen werden 
können. Dabei müssen Geschäftstermine am 
Zielort so gelegt werden, dass die Dienstreisen-
den z. B. nicht hellem Sonnenlicht exponiert 
werden. Das Beibehalten des eigenen Biorhyth-
mus würde zudem den zweifachen Jetlag jeweils 
nach der Hin- und Rückreise vermeiden. In der 
Praxis ist dies allerdings schwierig.

Eine Fernflugreise in Ost-West-Richtung in der 
Economy Class sollte immer mit Ruhepausen 
nach Hin- und Rückflug verbunden sein, da der 
natürliche zirkadiane Rhythmus durch Jetlag 
erheblich gestört wird. Schlafmangel führt zu 
verminderter Leistungsfähigkeit, sodass gerade 
bei längeren Aufenthalten Anpassungszeiten an 
den neuen Biorhythmus vorgesehen werden 
sollten. Ein gutes Arbeitsergebnis der Beschäf-
tigten kann nur mit Anpassung an den neuen 
Biorhythmus erreicht werden.

Wegen der vielen physischen und psychischen 
Belastungen sollten den Mitarbeitenden Wahl-
möglichkeiten gelassen werden. Insbesondere 
hinsichtlich psychischer Belastungen sollte 
beachtet werden, dass Selbstbestimmtheit 
gerade bei Arbeitszeit/-organisation positiv 
empfunden wird. Unter dem Gesamteindruck 
der vielfältigen Belastungen bei Reisen in 
schwierige Zielländer, ob klimatisch, epidemio-
logisch oder sicherheitspolitisch, sollten ergo-
nomische Aspekte und die Problematik rund 
um Jetlag auf einem Langstreckenflug besonde-
re Beachtung finden, um die Gesamtbelastung 
so weit wie möglich zu reduzieren.
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Tipps für Dienstreisende zum Umgang mit Jetlag - verändert nach [15]:

• Planen Sie Ihre Flugreise selbst.
•  Stellen Sie bereits im Flugzeug Ihre Uhr auf die Uhrzeit des Ziellandes um, damit Sie sich mental 

an den neuen Zeitrhythmus gewöhnen können.
•  Nehmen Sie am Tagesrhythmus des Zielortes direkt teil. Tageslicht trägt dazu bei, dass sich der 

Körper schneller an die neue Umgebung anpasst.
•  Schlafen Sie in der ersten Nacht nach der Ankunft ausreichend.
•  Vermeiden Sie anstrengende Aktivitäten an den ersten zwei Tagen, um sich an den neuen Zeit-

rhythmus zu gewöhnen.
•  Nehmen Sie keine Schlafmittel.
•  Alternativ: Bei Kurzaufenthalten können Sie versuchen, den Tag-Nacht-Rhythmus der Heimat 

beizubehalten.
•  Bleiben Sie, wenn möglich, nach der Reise ein bis zwei Tage zu Hause.

Besonderheiten bei Flügen in Richtung Westen

• Versuchen Sie, sich einige Tage vor der Reise an den neuen Tagesrhythmus zu gewöhnen, indem 
Sie ein bis zwei Stunden später ins Bett gehen.

•  Wichtige Termine oder Meetings im Zielland planen Sie bei einem Flug nach Westen am besten 
am Morgen.

•  Geben Sie nicht dem auftretenden Müdigkeitsgefühl nach, sondern legen Sie sich erst schlafen, 
wenn in Ihrem Zielland die Sonne untergeht.

•  Halten Sie sich möglichst im Hellen auf. Licht hemmt die Produktion des Hormons Melatonin; 
dieses macht müde und stellt den Organismus auf Schlaf ein.

Besonderheiten bei Flügen in Richtung Osten

•  Versuchen Sie, während des Fluges zu schlafen.
•  Wichtige Termine oder Meetings im Zielland planen Sie bei einem Flug nach Osten am besten 

am Abend.
•  Verzichten Sie auf Alkohol als „Müde-Macher“, denn er wirkt an Bord stärker als auf der Erde, 

trocknet den Körper aus und verzögert außerdem die Umstellung des Organismus auf die neue 
Zeitzone.

Grundsätzlich noch sinnvoll

• Hygieneartikel, Ohrenstöpsel, Schlafmaske und bequeme Kleidung im Handgepäck
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